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» ¡Siempre más alto!  ^ ¡Siempre más lejos! j* Infatigables y sin defectos
LOS M OTORES DE AVIACIÓN
LORRAINE- DIÉTRICH
permiten equipar todos los aviones e hidroaviones de guerra y de transportes. 
Estos motores han adquirido, en Francia y en las demás naciones, tal p reponde­
rancia, que un gran número de Gobiernos los encarga en gran serie (producción 
diaria: 10 motores). Los motores «Lorraine-Diétrich» no detentan todos los records 
de altura y de velocidad, pero tienen el de la m ayor distancia  recorrida (París- 
Shanghai, 14 etapas, noventa horas de vuelo). No detentan el record de cantidad 
fabricada, pero detentan el de la longevidad  (actualmente más de seiscientas horas 
de marcha por motores en servicio de la Compañía Francorrumana) y el de seguridad  (viajes realizados feliz­
mente en 1924, el 100 por 100 de las travesías de Alemania).
MOTOR LORRAINE 400 HP
12 cilindros, en V - A lesa je , 120 - Carrera, 170
Compresión, 5,2 - Potencia, 400 HP, á 1.700 revoluciones
i Aceite, 20 gramos
C o n s u m o  p o r  H P - h o r a .............................  n  0/1n
( C a s o i in a ,  z4U g ra m o s
1921.— Dos aviones efectúan el raid  París-Constantinopla 
y regreso.
Febrero de 1923.— Concurso de Madrid: primeros puestos 
categorías gran reconocimiento y bombardeo.
12 de marzo de 1923.—R ecord  mundial de altura: 5.992 
metros, con 250 kilogramos de carga útil.
Abril-mayo de 1924.—R a id  Pelletier d ’Oisy: París-Indias- 
Chang-Hai, 16.450 kilómetros, en 14 etapas y noventa horas, 
veinticinco minutos de vuelo.
MOTOR LORRAINE 450 HP
12 cilindros, en W  - A lesaje , 120 - Carrera, 180
Compresión, 5,2 - Potencia, 450 HP, á 1.850 revoluciones
Toma directa - Peso, en orden de marcha, 380 kilogramos
j Aceite, 12 gramos
Consumo por H P - h o r a ............................. Gas0 | ina> 240 gramos
S O C I É T É  L O R R A I N E  DE D I É T R I C H  Cié.
Fábricas en ARGENTEUIL, Route de Bezons
{ ARGENTEUIL 120 
Te,efonos................. \ W A G R a M  99-87 ú 87-54
Domicilio social en París, 125, Avenue des Champs-Elysées
D i re cc i ón  t e l e g r á f i c a :  Ï t 'y ^ F  4 0  75
L O R D I E T ,  P a r í s  ó A r g e n t e u i l  L L Y b E E  4U-/S
R EVISTA  Q U IN C E N A L i DE A E R O N A U T IC A
PRECIOS DE SUSCRIPCIÓN!
ESPAÑA: Ano«  .....................20  Pesetas
EXTRAN JERO : A ño. . . .  25
Número sueltos UNA P E S E T A
R edacción y A dm inistración:
PLAZA DE LA LEALTAD, 4. TEL. NI-18 97. MADRID
El 12 de octubre de 1897 es la primera vez que un hombre 
vuela sobre un avión
Era Clément Ader, que acaba 
de ser festejado, con entusiasmo, 
en svi pueblo natal
La pequeña Subprefectura de Muret, en la Alta Garona, 
festejado, los días 19 y 20  de oc­
tubre, a uno de sus gloriosos hi­
jos, Clément Ader, que fué el 
primero que se liberó del suelo, 
con ayuda de un aparato más 
pesado que el aire, accionado por 
un motor. Todo el mundo cono­
ce, hoy día, la historia de este 
inventor, a quien, muy justam en­
te, se ha dado el sobrenombre 
de «El padre de la Aviación», y 
que no conoció, durante toda su 
vida de estudios y de pesquisas, 
sino f r a c a s o s  y desilusiones.
También el Gobierno francés ha 
querido unir su homenaje oficial 
al que los compatriotas del in­
ventor acaban de rendirle en me­
dio de un entusiasmo indescrip­
tible. Los señores Reynaldy, mi­
nistro d e  Comercio, y Laurent 
Eynac, subsecretario de A eronáu­
tica, han presidido esta imponen­
te manifestación con que se ha magnificado la obra de Clém ent Ader.
La vida y la obra de 
Clément Ader
ha Nacido en Muret, el 2 de abril de 1841, Clém ent A der tiene
ahora ochenta y tres años. Siem ­
pre niño, dormía en él la idea de 
volar y proyectar cometas.
En su juventud, inventó una 
máquina para colocar rieles y un 
velocípedo con ruedas cauchota- 
das; pero constantem ente obser 
va los insectos, y, muy en espe­
cial, fija su atención en los go­
rriones, en cuyo vuelo descubre 
la curva de sustentación que se 
ha hecho clásica bajo  el nombre 
de «curva A der». S e  fabrica un 
traje  de pájaro (un pantalón, una 
chaqueta y algunos metros de lus­
trina), con el cual hace ensayos 
de vuelos que le dan la primera 
intuición de las vías aéreas.
En 1870, movilizado en servi­
cio en el polígono de Toulouse, 
ensaya una com eta capaz de le­
vantar el peso de un hombre.
En 1873, en Castelnaudary,M. C lém ent Ader
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en casa de un compañero, construye un gran pájaro de plumas (8 
a 18 metros de envergadura), que ensaya un día de fuerte viento 
Sur, y le satisface. El pájaro, embalado en una gran caja, es lleva­
do a París, donde excita la curiosidad de los visitantes, pero sin 
convencer a nadie.
Para poder continuar sus investigaciones, A der tiene necesidad 
de dinero, y, a fin de procurárselo, encamina su actividad hacia la 
electricidad. En 1878 construye un aparato telefónico, se asocia 
con dos americanos para establecer la primera red telefónica de 
París y funda, en 1880, la Sociedad Industrial de Teléfonos. En 
1881, discurre lo de las audiciones telefónicas teatrales, que fueron 
el clou  de la Exposición de electricidad, y que le valieron la cinta 
de la Legión de Honor.
Inventa también, entre otros aparatos, un sistema de telegrafía, 
permitiendo escuchar, por un 
solo hilo, el tráfico de tres ca­
bles.
Habiendo adquirido c o n  
los negocios una gran fortu­
na, A der la c o n s a g r a  a la 
A viación, procediendo a la 
instalación de un laboratorio 
en Passy, y al arreglo, en su 
jardín, de una inmensa paja­
rera, donde reúne las aves más 
diversas: gorriones, golondri­
nas, pichones, tórtolas, águi­
las, etc., para observar, más 
de cerca, su manera de volar.
No bastándole estas observa­
ciones, va a estudiar el vuelo 
de las cigüeñas a Estrasburgo, 
y, en Argelia, observa el vue­
lo planeado de los buitres, que 
pueblan los barrancos de Constantina. De estos estudios, saca la 
confirmación de las vías aéreas que le habían dado sus primeros 
ensayos de vuelo.
Y a  en posesión de todos los elementos necesarios, Ader se de­
dica a los cálculos preliminares para la construcción del «Eolo», 
que fué comenzado en 1886. La forma es la de un gran murciélago; 
sus dimensiones: 14 metros de envergadura; 6 ,50  de largo. Es pro­
visto de un motor de vapor del peso de un kilogramo por caballo.
El 9 de octubre de 1890, el aparato, ensayado en secreto, en 
Armainvilliers (Seine-et-Marne), dejó el suelo y voló durante unos 
cincuenta minutos.
A der perfecciona su aparato y, en el mes de agosto de 1891, 
tiene lugar un nuevo ensayo, bajo  los auspicios del ministro de la 
Guerra, en el campo de Satory. El «Eolo núm. 2» vuela un cente­
nar de metros. Algunos días más tarde, el ministro, M. de Freyci- 
net, decide que, en adelante, estos estudios sean por cuenta del 
Departamento de la Guerra. Se firma un contrato, se construye 
unos talleres en Passy, rué Sasmin, en el que no se admiten visi­
tantes. A der y su personal son colocados bajo  el régimen del es­
pionaje.
El „Eolo núm. 3“, 
que ha efectuado tin vitelo 
de 300 metros en 1897
El mismo A der entrega al ministro su programa completo de 
Aviación, y se comienza la construcción del avión núm. 3. Seis años 
después está ya en punto, y se hace un ensayo en el campo de 
Satory el 12 de octubre de 1897, en presencia del general Meusier, 
director de ingenieros en el Ministerio. Habiendo tenido éxito la 
experiencia se convoca una Comisión para dos días después, el 14 
de octubre. Ese día el avión, cogido por un remolino, se rompe 
contra el suelo, después de haber hecho, sin interrupción, un vuelo 
de 300 metros en tres minutos. Pero este desgraciado ensayo lleva 
consigo la rescisión del contrato que tenía A der con el Estado y
le decide a renunciar a nuevas 
experiencias.
Ader, descorazonado, des­
truye sus dos primeros apa­
ratos, no conservando sino el 
tercero, el «Eolo núm. 3», que 
está expuesto a h o r a  en el 
Conservatorio N a c i o n a l  de 
A rtes y Oficios, y se vuelve a 
su país natal. Ve cómo, a su 
alrededor, se forma un grupo 
hostil, que no cree sino en el 
porvenir del más ligero que el 
aire y que hasta se atreve a 
negar sus maravillosas haza­
ñas. Desde entonces, cesa en 
sus investigaciones y se limita 
a defender la Aviación con la 
pluma y la palabra.
Tal es el hombre al cual 
la Humanidad es deudora de los actuales beneficios de la Avia­
ción.
El acto celebrado en honor de Clément Ader, el hombre que, 
en 1897, hizo el primer vuelo sobre un avión, es una prueba del 
respeto que en Francia existe por las grandes figuras del pasado, 
y una satisfacción, siquiera sea un tanto tardía, al ilustre inventor 
que, tras de treinta años de incesante trabajo y de gastar más de 
un millón de su bolsillo particular, se estrelló contra la indiferen­
cia de un Gobierno.
¡Con cuánta emoción y con qué triste melancolía habrá acogido 
el glorioso anciano el homenaje que, en nombre de Francia, le ren­
dían dos ministros del G obierno de su patria y un pueblo en­
tero!
Ahora mismo, en el ocaso de su vida, A der mira al porvenir 
con admirable clarividencia.
Es muy de meditar la profecía que ha lanzado durante el ban­
quete celebrado en su honor, y que, por otra parte, son las únicas 
palabras por él pronunciadas allí:
«Será el dueño del mundo quien sea el dueño del aire.»
323
Alrededor del viaje del „Z. R. 3 “
De FriedricHsHafen 
a LaKehurst
El dirigible alemán «Z. R. 3» ha llegado a su nueva base de 
Lakehurst. Recibida la aero­
nave por los Estados Unidos, 
ésta toma el pabellón america­
no y cambia su nombre cifra­
do por el más significativo de 
«América».
El «Z. R. 3» había dejado 
su hangar  de Friedrichshafen 
el domingo 12 de octubre, á 
las seis y veintidós de la ma­
ñana. A  las siete pasaba sobre 
el Lago Constanza; a las ocho 
cuarenta volaba sobre Belfort, 
después de haber pasado so­
bre Basilea a las ocho.
Atravesaba Francia y pa­
saba por encima de Burdeos a 
las tres de la tarde, continuan­
do su camino a lo largo de la 
costa española, encontrándose 
a las nueve treinta y seis de la 
noche a la altura del Cabo 
Ortegal.
El 13 de octubre, a las dos 
y treinta de la tarde, pasaba 
sobre la Isla Fayal (Archipié­
lago de las Azores). Poco  des­
pués, se indicaba al dirigible 
que una violenta tempestad 
azotaba el Golfo de Méjico y 
amenazaba estorbar su marcha 
si picaba derecho en dirección 
de las Islas Bermudas. El zep- 
pelin cambió, entonces, su iti­
n e r a r i o  y derivó hacia el 
Norte.
El 14 de octubre, a las 
cuatro de la tarde, fué visto por encima de las Islas de Terranova. 
A  las nueve de la noche pasaba sobre el C abo  Sable, al Sur de 
Nueva Escocia.
El 15 de octubre fué visto, a las nueve, sobre Boston; a las 
nueve cuarenta y ocho pasaba por encima de Nueva York, y a las 
cuatro cuarenta de la tarde aterrizaba en Lakehurst.
Mil precauciones habían sido recomendadas a los habitantes: 
prohibición de fumar, prohibición de llevar calzado que no tenga 
suela de goma, prohibición de encender los faros de automóviles, 
prohibición de usar el teléfono y aun de los arranques eléctri­
cos de automóviles. La Ley Marcial había sido proclamada 
en la región.
El «Z. R. 3» ha empleado ochenta horas y dieciocho minutos 
para hacer su viaje, que supone, teóricamente, 7 .0 0 0  kilómetros,
lo que representa una veloci­
dad media de 87  kilómetros 
por hora.
Las precedentes 
travesías
A  pesar de la  resonan­
cia— cuyas razones no se es­
capan a nadie— que los alema­
nes han querido dar a este 
viaje, conviene notar, para po­
ner las cosas en su punto, que 
no es la primera vez que la 
travesía del Atlántico se efec­
túa por los aires.
La  primera travesía del 
Atlántico había sido realizada 
por el dirigible inglés «R. 34», 
que, del 2 al 13 de julio de 
1 9 1 9 ,  fué de  East Fortune 
(Gran Bretaña) á Nueva York, 
y regreso.
En hidroavión, el am erica­
no Read había triunfado, so ­
bre un «Curtiss», de San Juan 
á Lisboa, por las Azores, 6 .000  
kilómetros, del 8 al 15 de 
mayo de 1919. El inglés Ale- 
vok, los días 14 y 15 de junio 
de 1919, fué, sobre un «Vic- 
kers-Vimy», de Clifden (Gran 
Bretaña) a Halifax (Estados 
Unidos).
Por último, los portugue­
ses Coutinho y Cabral, del 30 
de marzo al 17 de junio de 
1922, realizaron el ra id  L isboa-Río  de Janeiro, que representa 7 .800  
kilómetros.
La Historia trágica 
del dirigible
En los momentos en que Alemania parece querer arrastrar a 
varias naciones a la construcción de dirigibles, importa mucho tra­
zar, en breves rasgos, la historia del zeppelin.
D esde su origen hasta la declaración de guerra, la C asa  Zeppe-
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lin había construido 25 
navios aéreos, de los 
cuales, 11 únicamen­
te subsistían en 1.° de 
agosto de 1914 y to ­
maban parte en la gue­
rra. D e estas 25 aero­
n a v e s ,  ocho fueron 
destruidas; siete pere­
cieron por accidentes 
atmosféricos; c u a t r o
E l m ecánico  del «Z. R . 3* saluda a la llegada del aparato, en Lakehurst
se quemaron a conse­
cuencia d e  explosio­
nes a bordo; una nau­
fragó en la costa da­
nesa; una fué destruida 
p o r  lo s  aviones, en 
Dusseldorf; y, por úl­
timo, cuatro han pere­
cido por el enemigo.
Durante la guerra,
87  zeppelines han sido 
c o n s t r u i d o s ;  20  han 
muerto de muerte na­
tural; 13 han sido des­
armados por demasia­
do viejos; y siete, que existían aún al final de la guerra, han sido en- cuando una nueva pesada reveló que
tregados a la Entente , y han perecido, igualmente, desde entonces; aquella noche no se había producido y,
12 fueron arrastrados 
por el viento, han nau­
fragado o han pereci­
do por accidente; otros 
12 han sido incendia­
dos s in  intervención 
del enemigo; siete fue­
ron destruidos inten­
cionalmente o por ac- 
c i d e n t e  en hangares  
alemanes; uno ha des­
aparecido; y lo s  35 
restantes perecieron a 
manos del enemigo.
Después de la gue­
rra, cuatro aeronaves 
fueron aún construi­
das: el «L. Z. 114»
(«Dixmude»), con des­
t i n o  a F r a n c i a ;  el 
«L. Z. 120» ( « B o -  
denssee»); e l « L. Z.
1 2 1 »  (« N ordstern»), 
entregados el primero 
a Inglaterra y e l s e ­
gundo a Francia. Por EN EL c h a n g a r» DE L a k e h u r s t .— U na cám ara de c in co  m otores
último, el «L. Z. 126», 
o «Z. R. 3», con des­
tino para los Estados 
Unidos.
Total de construc­
ciones: 116 (10 núme­
ros no existen).
Es una suerte que, 
con ocasión de las nu­
merosas salidas efec­
tuadas en estos últi­
mos tiempos por los 
d i r i g i b l e s ,  tanto en 
América como en Eu­
ropa, el balance fúne­
bre no haya aumenta­
do; pues, en efecto, un 
gran número de acci­
dentes han e s t a d o  a 
punto de degenerar en 
catástrofe.
En primer lugar, el 
sábado 11 de octubre, 
el «Z. R. 3» estaba 
próximo a partir, y la 
tripulación a b o r d o ,  
el enfriamiento esperado 
por consiguiente, la aero­
nave estaba demasia­
do cargada de peso. 
Las capas de niebla 
sobre el Lago C ons­
tanza ejercían tal pre­
sión sobre el dirigible 
que éste c a r e c í a  de 
suficiente f u e r z a  a s ­
censional. N o  se  le 
pudo aligerar ni aun 
vaciando dos depósi­
tos de bencina. Se es­
timó que había un ex­
ceso de cinco perso­
nas, y, además, llega­
ron malas noticias de 
la situación en el A t­
lántico. En medio de 
la general consterna­
ción, se aplaza la sa­
lida p a r a  el día si­
guiente.
El capitán ameri­
cano W . Steele, que 
a bordo del «Z. R. 3» 
desempeñaba las fun-
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LA LLEGADA DEL «Z. R. 3» .— Arriba: A la vista del han gar  de L akehurst .  A bajo : M aniobrando para entrar en el han gar  de Lakeliurst
ciones de oficial observador, escribía, en su cabina, un minucioso manifestaciones que señalaron la llegada a Lakehurst. El capitán
relato del vuelo, desde las escenas de la salida abortada del 10 de Steele  relata, especialmente, en estos términos, el peligro que co ­
octubre y de la salida real, el 12, en Friedrichshafen, hasta las rrió el zeppelin en la mañana del 13 de octubre:
«Fué un poco antes de alcanzar las Azores. Se descubrió re­
pentinamente un desgarrón largo, de 60  centímetros, en la cubierta 
de uno de los globos. La avería fué inmediatamente reparada, sin 
otra consecuencia molesta que la mezcla de cierta cantidad de aire 
al hidrógeno, reduciendo así la pureza del último.
Pero — hace notar en seguida M. Steele — el accidente hubiera
tra cuyos tejados estuvo a punto de estrellarse. La tripulación tuvo 
el tiempo justo de lanzar el lastre en gran cantidad y poner de 
nuevo en marcha los motores para ganar altura. El dirigible rozó 
el techo de las fábricas, viró y, después de algunas evoluciones, 
consiguió aterrizar.
Al mismo tiempo que tenían efecto los preparativos de salida,
RECEPCIÓN EN LA CASA BLANCA DE WÀSHINGTON.— D e izquierda a derecha: com andante K rauss;  doctor B aez ;  T .  C. T u rner ;  doctor E ck e n e r ;  capitán Le­
hm an; presidente  C oolidge; secretario  de E stad o ,  W ilbur; capitán S te e le ;  capitán von Sch il ler .
podido tener efectos trágicos si el desgarrón llega a ser mayor o 
si se tarda más en descubrirlo. Una más importante cantidad de 
aire hubiese penetrado en la envoltura y hubiese podido componer 
una peligrosa mezcla detonante.»
Por último, conviene señalar que la última entrada del «Z. R. 3», 
en su hangar  de Friedrichshafen, estuvo a punto de tener un des­
enlace trágico. El zeppelin se disponía a aterrizar y a reintegrarse 
a su hangar  cuando, bruscamente, se levantó una violenta borras­
ca, que lanzó el navio en la dirección de los talleres Maybach, con-
en Friedrichshafen, del «Z. R. 3», otros dos dirigibles escapaban, 
milagrosamente, de una verdadera catástrofe. Estos eran el «Théo- 
dor Charles IV» y el «Shenandoah». El «Théodor Charles IV» vo­
laba sobre el campo de maniobras de Langley cuando una de las 
bombas que transportaba estalló por una causa aún desconocida. 
Cinco hombres de la tripulación, dos de ellos oficiales, resultaron 
gravemente heridos.
Afortunadamente, el dirigible estaba inflado con helio, lo que 
evitó una verdadera catástrofe.
En cuanto al «Shenandoah», cogido en una espesa bruma, voló
sobre la cúspide del pico Pichaco, á cinco metros escasos del sue­
lo, cerca de Tucson.
* * *
A  pesar de la hecatom be a que, hasta ahora, ha conducido el 
dirigible, hay varios proyectos en estudio en diversos países, enca­
minados a explotar, por medio de dirigibles, líneas comerciales.
Se trata de crear una línea aérea Inglaterra-India, servida por 
zeppelines de una capacidad de 2 0 0 .0 0 0  metros cúbicos, con 3 .500  
caballos. La Sociedad que emprendiera esta operación se encarga­
ría de conseguir las oportunas licencias para la construcción, sien­
do, a su vez, ayudada por el G obierno inglés. Las aeronaves lleva­
rían motores ingleses, de un tipo absolutamente nuevo, más ligeros 
y de menos consumo.
Para el servicio España-Argentina se ha soñado con construir 
cuatro aparatos de 135 .000  a 200 .000  metros cúbicos, de 2 5 0  a 
3 0 0  metros de largo, de 33 a 40  metros de diámetro, con nueve 
motores de 4 0 0  caballos de vapor, que transportarían 4 0 0  pasa je­
ros y 11 toneladas de equipajes y sacos postales.
La  construcción, que se haría en España, no comenzará antes 
de dos años, a causa de los trabajos preparatorios.
Se construirá un zeppelin de ensayo, de unos 3 0 .0 0 0  metros 
cúbicos, en la primavera próxima, para unir por los aires la M e­
trópoli y las Islas Canarias.
En cuanto al «Z. R. 3», que se llamará, según otros, «Los A n ge­
les», servirá, como ya hemos dicho antes, para el rápido transpor­
te de la correspondencia entre Nueva Y o rk  y San Francisco.
El „meeting“
La semana de Aviación, que se ha celebrado, en Dayton, los 
días 2, 3 y 4 de octubre, ha obtenido un grandioso éxito.
Más de 350  aviones militares y comerciales han participado y, 
cada día, más de 15 .000  personas han asistido a la s  evoluciones de 
esta potente flota aérea.
La prueba que despertaba más interés era la carrera de veloci­
dad Pulitzer, que ha sido ganada por el teniente Mills, quien alean 
zó una velocidad media de 216 ,55  millas, sobre avión « Verville-Spe- 
rry». Se han clasificado después, Brookley y Staner, sobre avión 
«Curtiss».
El mayor general Patrick, je fe  del servicio de la Armada, vino 
en aeroplano desde Wàshington, acompañado del general William
de Dayton
Mitchell y del almirante Pullam. Algunos aparatos vinieron de T e ­
xas, otros de A laska y muchos de Nueva York.
Charles Jones, ganador de las principales pruebas de la primer 
jornada, obtuvo 2 .000  dólares (aproximadamente 4 0 .0 0 0  francos). 
Sesenta y nueve pilotos tomaron parte en la primera prueba, que 
consistía en venir por los aires desde la ciudad de su residencia 
hasta Dayton. La velocidad, la fuerza del motor, el número de pa­
sajeros traídos a boïdo, eran tenidos en cuenta. Jon es , de Nueva 
York, ganó esta prueba sobre un «Curtiss-Oriole».
Una carrera triangular de 150 kilómetros, para aviones com er­
ciales, dotada de un premio de 1.000 dólares, fué ganada por W al- 
ter Lees, de Dayton, entre once concurrentes. Su aparato era un
El ten iente  M il ls ,  en su aparato «Verville-Sperry»
«Hartzell F. G . 1», que hizo el recorrido a la velocidad de 155 ki­
lómetros por hora.
Jon es ganó la carrera de 192 kilómetros, para aviones comer­
ciales, a una velocidad de 2 0 0  kilómetros por hora. Premio, 1 .000 
dólares.
Una carrera, para militares, de 288  kilómetros, reunió once pi­
lotos, montados sobre aparatos «Havilland». Venció Duke, que 
hizo una velocidad de 208  kilómetros por hora.
En fin, en la categoría de motoavietas, Mumert, sobre «Mu- 
mert» 18 caballos, se colocó primero, habiendo alcanzado una me­
dia de 38 ,44  millas.
Hay que lamentar el accidente que causó la muerte del capitán 
Skeel, por choque de su avión con el del capitán Blut. Una manio­
bra ejecutada por aviones militares obtuvo un gran éxito. Consistió 
en reunir, por medio de cintas atadas a las alas, dos aeroplanos.
Los aviadores, a pesar de haber rizado el rizo numerosas veces, 
tomaron tierra sin romper las ligeras cintas que los unía.
Un avión que llamó mucho la atención general fué un «Pull­
man». Llegó de Détroit en dos horas, habiendo franqueado 320 
kilómetros. Este aparato tiene asientos transformables en camas; 
posee, igualmente, una cocina eléctrica, un cuarto de baño, y pue­
de transportar siete pasajeros, además del piloto y de los equipajes.
La última sesión de la Comisión 
Internacional de Navegación Aérea
( d e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
La obra de la C. I. N. A.
La Comisión Internacional de Navegación A érea acaba de 
clausurar su séptima reunión, celebrada en París, adonde ha ido, 
por tercera vez desde su institución, después de haber celebrado, 
en Londres, Bruselas y Roma, brillantes y útiles sesiones.
En sus principios, en 1922, solamente 15 Estados habían ratifi­
cado la Convención A érea de 1919 y tenían representación en la 
Comisión; ahora las partes contratantes de la Convención son 21.
Entre estos 21 Estados estaban representados en la séptima 
reunión: Bélgica, por el general Van Crombrugge; el Imperio Bri­
tánico, por el aerovicemanscal Brancker y el nauta comandante 
Sewell; Bulgaria, por M. Kiroff; Francia, por M. Pierre Etienne 
Flandin y el coronel Casse; Grecia, por el capitán de navio Botas- 
sis; Italia, por S. E. Mercanti y el general Piccio; el Japón, por 
M. Sugimura y el capitán de navio Usni; Portugal, por el coronel 
Guimaraes; Rumania, por el ingeniero Racovitza; el Reino de los 
Servios, Croatas y Eslovacos, por el coronel Givcovitch; C hecoes­
lovaquia, por Z. Sanak; y el Uruguay, por el Sr. Carlos A . Pons.
Hay que advertir que este último Estado, el Uruguay, ha ratifi­
cado la Convención el 22 de agosto último, siendo ésta, por con­
siguiente, la primera vez que se veía representado en el seno de la 
Comisión Internacional de Navegación Aérea.
Antes de examinar los trabajos propiamente dichos de la sép­
tima reunión, conviene, para apreciar mejor la notable obra em­
prendida por la C. I. N. A., lanzar una ojeada de conjunto sobre 
su composición y sobre el programa de los problemas que han 
retenido, hasta el presente, su atención.
La C. I. N. A . tiene atribuciones y poderes muy extensos, 
puesto que toda proposición de enmienda del texto de la Conven­
ción debe ser examinada por ella, y que, en cualquier momento, 
puede modificar, espontanea y soberanamente, los anejos que 
constituyen verdaderamente el código de la circulación aérea. 
Además, la competencia de los peritos designados por los G obier­
nos para estudiar las cuestiones técnicas planteadas por el desarro­
llo diario de la navegación aérea, ha hecho de la Comisión Inter­
nacional de Navegación A érea un cuerpo cuya autoridad no es 
discutida en ninguna parte.
Organizada desde su institución, en vista de los resultados a 
obtener, la C. I. N. A., ayudada por las Subcomisiones técnicas es­
pecializadas en las cuestiones de explotación, de telegrafía sin hilos, 
de meteorología, de legislación, de cartografía, se ha aplicado a 
tratar prudentemente, pero con resolución, todos los problemas 
que les han sido presentados por los Estados ansiosos de favore­
cer el desarrollo de los transportes aéreos.
Más de 60  cuestiones les han sido sometidas en dos años; algu­
nas fueron rápidamente resueltas, y otras están a punto de serlo. 
Sin enumerarlas todas se pueden citar las siguientes como las más 
importantes:
La fijación de las condiciones mínimas requeridas para expedir 
el Certificado de Navegabilidad, de que debe estar provista toda 
aeronave que practique la navegación aérea internacional.
La determinación de las modalidades de empleo de los apara­
tos de telegrafía sin hilos (artículo 14) a bordo de las aeronaves, y 
de lo que dependerá, en gran parte, la seguridad de la navegación 
aérea.
La publicación de mapas para la navegación aérea, que deben 
ser establecidos, de manera uniforme, en todos los países.
Las condiciones médicas de aptitud para la navegación aérea, 
que hay que imponer para el reclutamiento del personal navegan­
te de los transportes públicos.
La unificación de los «papeles de a bordo» de las aeronaves, 
a fin de simplificar las formalidades que hay que llenar en el curso 
de los viajes por la vía aérea.
La organización de los servicios meteorológicos nacionales, 
con vista de una difusión regular de las informaciones m eteoroló­
gicas indispensables a la regularidad de los viajes aéreos.
La reglamentación minuciosa de las luces y señales.
La unificación de los modelos de certificados de navegabilidad, 
del brevet de aptitud y de las licencias, que permitirá la identifica­
ción rápida de los titulares, cualquiera que sea el idioma en el cual 
los documentos hayan sido expedidos.
La unificación de los término? y símbolos utilizados en técnica 
aeronáutica, que facilitará las discusiones internacionales y la tra­
ducción de estudios, ensayos, etc., emprendidos o realizados.
La organización de botiquines médicos de socorro a bordo de 
las aeronaves, permitiendo, en caso de accidente, dar a los heridos 
los cuidados más urgentes. El abalizamiento nocturno de los más­
tiles de la telegrafía sin hilos y otros obstáculos similares, que per­
mitirá reducir al mínimo los riesgos de accidentes cuando el tráfi­
co de noche sea más intenso y regular.
Todas estas cuestiones no han sido enteramente tratadas en la 
hora actual porque algunas deben ser ob jeto  de largos y pruden­
tes estudios; y aun las hay que deberán ser frecuentemente reexa­
minadas en el porvenir, para darse cuenta exacta de los progresos 
técnicos obtenidos y el desarrollo, cada vez más considerable, que 
alcanzará la navegación aérea internacional.
* * *
Durante la reunión que ahora ha finalizado, después del discur­
so de apertura, pronunciado por M. Herriot, presidente del C on­
sejo, ministro de Asuntos Extranjeros, la C. I. N. A. adoptó las 
siguientes deliberaciones:
Adoptó una atm ósfera— tipo internacional— que permitirá con­
ducir las medidas experimentales hechas sobre aeronaves a con­
diciones atmosféricas que las haga comparables entre ellas.
Ha fijado para la construcción de las aeronaves coeficientes 
mínimos de seguridad, decisión de la mayor importancia desde el 
punto de vista de la explotación de líneas aéreas internacionales.
Ha hecho obligatoria la producción de un certificado médico 
antes de éxpedir licencias de piloto de aviones de turismo.
Ha abordado el vasto problema de la composición del perso­
nal que ha de conducir las aeronaves, y de ahí a la interpretación 
del artículo de la Convención relativo a la grave y delicada cues­
tión de los transportes, por la vía del aire, de explosivos, armas y 
municiones de guerra. En fin; la C. I. N. A. ratificó la elección hecha 
por la República Argentina de las marcas adoptadas para las aero­
naves argentinas: marca de nacionalidad, R; marca de matrícula, to ­
das las combinaciones de cuatro letras, comenzando por la letra A.
O tras cuestiones, igualmente importantes, han sido aplazadas 
para futuras deliberaciones; el programa de la Comisión Interna­
cional de Navegación A érea es, pues, muy vasto; no dejará de ex­
tenderse aún más, y puede decirse que el desarrollo de la navega­
ción aérea internacional dependerá, en una gran parte, de la acti­
vidad de la C. I. N. A .  y del valor de sus trabajos.
*
M. Laurent Eynac hace un 
llamamiento a los Estados 
que aún no se han adherido 
a la Convención Aérea
El discurso de clausura de la séptima reunión fué pronunciado, 
el 14 de octubre de 1924, por M. Laurent Eynac, subsecretario de
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Estado de Aeronáutica y Transportes A éreos. Después de haber 
expuesto el papel de la C. I. N. A., M. Laurent Eynac hizo un fer­
voroso llamamiento a los Estados que aún no se han mostrado 
parte.
«Todos los G obiernos— dijo— debieran apresurarse a ratificar 
la Convención A érea o adherirse a ella para unirse, en el seno de 
la Comisión, a quienes, desde hace bien pronto dos años, se 
esfuerzan en favorecer el desarrollo del nuevo modo de loco ­
moción.
No deja de ser asombroso el hecho de que un mayor número 
de Estados hayan dejado de sumarse al de aquellos que se reúnen 
en comisión.
Las razones que motivan estas lamentables abstenciones son 
fáciles de descubrir, y, afortunadamente, en modo alguno descora- 
zonadoras.
En primer término, no se ha llamado la atención de cierto nú­
mero de Estados signatarios de la Convención, respecto del interés 
que éste les ofrece, hasta que los primeros trabajos de la Comisión 
subrayasen la importancia de los problemas planteados por la na­
vegación aérea intei nacional; varios de estos Estados se preocu­
paron de acordar sus Legislaciones nacionales con el nuevo Código 
internacional, y no tardarán en adherirse al grupo actual de los 
Estados convenidos.
O tro  grupo de Estados ha podido, tal vez, experimentar cierta 
amargura por no haber sido convocado para participar, en 1919, 
en la elaboración de la Convención, porque tales Estados no figu­
raban entre las potencias aliadas y asociadas. Con un retroceso de 
cinco años de experiencia de las cuestiones aéreas, se puede, tal 
vez, lamentar que la preparación del Código del aire no haya sido 
establecida sobre bases más inverosímiles; pero este mismo Código 
ha reunido todos los sufragios, puesto que ahora es casi universal­
mente aplicado.
Conviene, además, hacer notar que quienes tomaron sobre sus 
hombros la pesada faena de fijar los principios de la nueva Legisla­
ción no han cerrado los ojos ante los defectos que se les señalaban 
de su obra, y que se esfuerzan por m ejorar y hacer accesibles á to ­
dos los interesados.
No se puede reprochar, ciertamente, á la Comisión encargada 
de la aplicación de la Convención, de rechazar sugestión alguna ni 
de haber vacilado de poner en práctica toda idea viable, puesto 
que dos protocolos, destinados a modificar los dos únicos artículos 
de la Convención criticados, han sido, espontáneam ente, e labora­
dos por la C. I. N. A ., y no tardarán en entrar en vigor.
¿C óm o dudar, pues, del próximo ingreso de todos los Estados 
en la Convención A érea del 13 de octubre de 1919?
T odos tienen interés en ratificar este acto internacional y en 
venir a personarse en esta Comisión, donde se encuentran y serán 
discutidas todas las cuestiones que la circulación aérea entre los 
Estados, plantea a diario y planteará, cada vez más frecuentemente, 
en lo por venir.
Y  si una consideración debiera precipitar la decisión de quie­
nes vacilan aún, ésta sería el conocimiento del espíritu que anima, 
desde hace más de dos años, a los miembros de la C . I. N. A . Este
espíritu de justicia, esta voluntad de acuerdo, se manifiestan, de 
modo extraordinario, en todos los debates de la Comisión, y re­
salta, de modo elocuente, del hecho siguiente: en seis reuniones se 
han votado 177 resoluciones por la Comisión, y todas ellas por 
unanimidad de sus miembros.
La tarea emprendida por la Comisión es inmensa, pero los re­
sultados obtenidos desde un principio permiten esperar de ella la
realización de todas las esperanzas que los pueblos amantes del 
progreso han fundado en el desarrollo del nuevo medio de locom o­
ción, que debe modificar tan profundamente las relaciones entre 
las naciones y los continentes para finalizar imponiendo al mundo 
entero, a todos los Estados, el espíritu de inteligencia y de acuerdo 
que anima tan felizmente a todos los miembros de la C. I. N. A., 
cuya próxima reunión tendrá efecto, en Londres, en abril de 1925.»
El factor emocional en aeronautas y en aviadores
P o r  e l  D r . EM ILIO  M A N RIQ U E
Vamos a ocuparnos, en este modesto artículo, de un tema muy 
sugestivo e interesante, de gran trascendencia práctica, por las 
inmediatas aplicaciones que de su estudio podemos deducir, espe­
cialmente en el sentido de poder seleccionar, entre nuestra juven­
tud, a los individuos de menor capacidad emotiva y de mayor ra­
pidez en las reacciones psicomotrices, condición, sine qu a non, para 
ser un buen piloto.
Recientísimos estudios, aportados, principalmente, por el doc­
tor Marañón, respecto a la génesis de dicho factor emocional, tan­
to normal como patológico, permiten esclarecer este intrincado 
problema, que, hasta hace poco tiempo, ha permanecido sumido en 
la penumbra, merced a la gran desorientación que ha reinado, has­
ta hace poco, en los estudios que se han hecho cerca de este fenó­
meno, a pesar, como dice muy bien el Dr. Turró, de haber interve­
nido en ellos eminentísimos psicólogos, pudiendo citar, entre otros 
muchos, a Kant, Lapicque, Sherrington, Jam es, Lange y Sergi, 
siendo estos tres últimos los principales paladines de estas cues­
tiones. Todo esto se explica, ya que todos ellos, involucrando los 
hechos, hacían sus estudios tomando como base una gran aberra­
ción: la de intentar explicar lo fisiológico por lo psíquico, y de 
aquí su fracaso; bastó que el espíritu observador y sagaz de un 
médico invirtiese estos términos, estudiando lo psíquico por la 
base fisiológica, sobre la que, indiscutiblemente, descansa, para dar 
al traste con una porción de teorías y de enconadas discusiones, a 
la vez que esclareciendo, de una manera incuestionable y sencilla, 
tan intrincado asunto.
Kant consideraba la emoción como una ola que rompe el di­
que, esto es, como el freno de la razón. Lange, Jam es y Sergi, y 
con éstos la mayoría de psiquiatras y psicólogos, están de acuerdo 
en considerar a la emoción como una derivación orgánica consecu­
tiva a ciertos y determinados estados psíquicos; pero, en cambio, 
las opiniones divergen en cuanto se trata de determinar cómo ad­
quirimos la conciencia perceptiva de esta derivación, dividiéndose, 
con este motivo, los autores, en cerebrales  y periféricos, pero ri­
giéndose siempre, unos y otros, por el dato psicológico, queriendo 
explicar las reacciones orgánicas tomando como punto de partida 
la conciencia, es decir, sosteniendo un punto de vista equívoco, in­
consistente, y de aquí el que unos y otros admitan el que la em o­
ción sea producida por una cierta difusión de energía nerviosa 
coincidente con el estado psíquico y percibida inicialmente o por 
sus efectos, precisamente lo contrario de lo que demostró Sherring­
ton, ya que, sin necesidad de esta difusión, las emociones se pre­
sentaban de la misma manera.
Como vemos, hasta hace muy poco tiempo, el concepto más 
moderno que se tenía de la emoción, entre los fisiólogos y los filó­
sofos, era aquel que acusaba la producción de dicho fenómeno 
al sistema nervioso única y exclusivamente, dando un lugar más 
secundario al corazón como asiento de los afectos. Actualmente, a 
partir de los trabajos del Dr. Marañón, se hace intervenir en la 
producción de la emoción un nuevo factor de naturaleza endocri­
na, que ha sido comprobado por los experimentos, tendiendo, tan­
to los resultados de las investigaciones que se realizan en esta 
dirección, como los estudios de conjunto en el sentido de las reac­
ciones y de las relaciones interorgánicas, que dichos resultados
B lériot- A é ron au t iqu e
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permiten hacer el ir llenando una gran laguna que antes existía 
en la patogenia de muchas enfermedades, especialmente siconeu- 
rósicas, y en la concepción de muchos fenómenos de la fisiología 
normal que antes se explicaban con poca claridad.
Gracias a los modernos estudios sobre las secreciones internas, 
y, por ende, al nuevo y más fundamentado concepto que sobre los 
estados emotivos hoy día tenemos, ya no nos conformamos con 
buscar otras relaciones interorgánicas que las puramente mecáni­
cas, ni otro gobierno visceral que el dependiente de todo influjo 
nervioso; sino que, por el contrario, hemos podido encontrar un 
sin fin de enlaces y de reacciones funcionales entre órganos, apa­
ratos, sistemas y tejidos, merced a cierta sinergia humoral, que por 
sí sola unas veces, ó en íntima combinación otras con el sistema 
nervioso, rige toda nuestra fenomenología normal ó provoca múl­
tiples alteraciones patológicas; de aquí el que nosotros, teniendo 
en cuenta la gran exquisitez perceptiva de nuestro sistema sensiti­
vo, capaz de hacer reaccionar a nuestro organismo, más ó menos 
violentamente, a la más mínima excitación táctil o impresión psí­
quica, y teniendo en cuenta las grandes variaciones individuales 
que respecto a este particular existen, a la vez que no olvidando 
las especiales dotes sicofísicas que en todo aviador se requieren 
para poder confiarle un aparato y con él la vida de los pasajeros 
que transporte, hemos creído muy pertinente el hacer este estu­
dio, con el fin de hacer resaltar la importancia tan grande que 
tiene este factor emocional en la producción de muchos acciden­
tes de fatales consecuencias, encareciendo de esta manera la nece­
sidad de hacer una selección mucho más delicada que la que hoy 
día se practica en esta clase de personal por peritos médicos ofi­
ciales muy especializados en estas materias, tal y conforme se hace 
ya en otros países, única manera de poder garantizar las perfectas 
condiciones orgánicas necesarias, que permitan realizar tales ascen­
siones y tales viajes con el mínimo de accidentes, a la vez que el 
éxito financiero de las Empresas que exploten estas líneas aéreas.
De lo que antecede se deduce el que muchos fenómenos que 
antes pasaban desapercibidos o inexplicados, y que con tantísima 
frecuencia observábamos en nuestra práctica diaria, especialmente 
los que e jercem os en las grandes poblaciones, ya que en ellas, por 
la vida agitada y llena de peligros que tenemos que soportar, ex­
ponemos constantemente nuestro sistema nervioso a múltiples 
desequilibrios fugaces o duraderos que repercuten o no sobre el 
resto del organismo, determinando unas veces un simple contra­
tiempo, del que pronto nos olvidamos, o, por el contrario, una 
com pleja enfermedad más o menos rebelde a un tratamiento opor­
tuno; y, finalmente, inhibiendo, en otras ocasiones, o reforzando 
desequilibradamente la enervación sicomotriz, suspendiendo o al­
terando, involuntariamente, de improviso, el sentimiento del domi­
nio muscular, la ideación, etc., es decir, embarazando los movi­
mientos unas veces, haciéndolos desordenados otras, inmovilizan­
do y dejando irresoluta a una persona, impresionada por un 
incidente inesperado y a veces sin importancia. Claro está que, 
generalmente, todo este desconcierto o retraso reaccional neuro- 
humoral, o también la inhibición o desarticulación sicomotriz, no
E,n el aeródromo de LaKehurst
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dura, en la mayoría de las veces, más que unos segundos, pero los 
suficientes para que, si se trata de un sujeto que está realizando un 
ejercicio arriesgado y, por ende, de gran precisión, como, por e jem ­
plo, un obrero en lo alto de una torre, un torero, un conductor de 
automóviles, un maquinista del tren, un piloto aviador, etc., pueda 
sufrir una desgracia o determinar una catástrofe. Al llegar a este 
punto podríamos citar, en pro de la importancia de dicho factor, 
numerosos casos de muerte instantánea, producidos al recibir una 
noticia o al presenciar un suceso, pudiendo recordar, sin ir más le­
jos, por tratarse de un caso reciente que vino en la Prensa de este 
verano, un muchacho, que estando presenciando un partido de 
fútbol, falleció, fulminantemente, al decidir el encuentro su equipo 
favorito con un nuevo goal. Aquí, como en otros casos, se produ­
jo  un fuerte estímulo sensorial que se transformó en vegetativo, 
venciendo esa resistencia especial, variable de unos sujetos a otros,
que, hipotéticamente, Cannon localiza en una neurona especial, y 
Marañón en una distinta aptitud endocrina de la neuroglia, deter­
minando una violentísima irrupción en el torrente sanguíneo de 
hormonas tiroideas, suprarrenales, y quizá también de la hipófisis, 
una brusca inestabilidad secretoria y, como consecuencia, fenóme­
nos inhibitorios que paralizaron la vida de aquel ser.
Pues bien; este distinto grado de emocionabilidad es el que 
hay que tener en cuenta al reconocer a los pilotos; hay que medir­
le por medio de aparatos que ya citaremos más adelante; pero 
nada de esto se ha hecho hasta ahora, cifrando únicamente todas 
las exigencias, y obcecándose los médicos encargados de estas co ­
sas, en hacer reconocimientos ligerísimos y encaminados, exclusi­
vamente, a explorar el vigor físico de tales aspirantes, como si en 
este dato tan sólo estuviera compendiada la bondad de un organis­
mo que ha de regir la vida de tantos seres.
El puerto aéreo de Berlín
El nuevo puerto aéreo central de Berlín, que se está instalando 
actualmente en el Tempelhofer Field, es de una gran importancia 
para el tráfico aéreo de Berlín, a causa de su privilegiada situación 
en el interior de la capital.
Hasta la fecha, Berlín poseía dos aeródromos, situados fuera 
de la ciudad: uno al Este de Johannisthal, el otro al O este  de 
Staaken.
El aeródromo de Johannisthal está obstruido actualmente en 
gran parte por construcciones, y será destinado, en lo sucesivo, á 
terreno de Aviación, para el establecimiento de ensayos de la 
Aeronáutica alemana (Deutsche Fersuchsanstalt für Luftfahrt). En 
cuanto al aeródromo de Staaken, continuará siendo utilizado para 
el aprendizaje de pilotos y para los concursos y vuelos de exhi­
bición.
Con el fin de favorecer la reunión de los capitales necesarios 
para la instalación de un puerto aéreo central en Tem pelhofer Field, 
una Sociedad especial, con garantía limitada, la Statische Flugha- 
fen G. m. b. h., ha sido fundada y ha recibido, provisionalmente, 
de la ciudad, una cantidad de 500 .000  marcos oro.
El campo de Aviación tendrá una extensión aproximada de 
1 .150 metros en dirección E ste-O este , y 1.000 metros en dirección 
Norte-Sur.
Con el fin de poder disponer de un espacio de despegue o 
aterrizaje suficiente, el aeródromo estará rodeado a): O este , al 
Este y al Sur por una ancha banda de terreno libre de todo ob s­
táculo.
Para el aterrizaje y el despegue en dirección Norte-Sur, se dis­
pondrá de bandas de terreno especiales, de 1 .200  metros de longi­
tud por 250  metros de ancho, dispuestas en la parte Este del 
aeródromo, pues en el lindero Norte se encuentran los bosques de 
Hasenheide y el cementerio de la guarnición,
El puerto aéreo de Tem pelhofer Field estará provisto de una 
amplia organización terrestre. El terreno estará convenientemente 
nivelado y con hierba, y provisto de toda clase de señales y dispo­
sitivos de alumbrado necesarios para los aterrizajes de día y de 
noche.
El servicio radiotelegráfico, que ha representado hasta la fecha 
tan gran papel para la navegación aérea, estará instalado de ma­
nera ejemplar. Antes de construir el gran edificio destinado a este 
uso, se instalarán antenas de telegrafía sin hilos y una estación ra- 
diotelegráfica modelo de Croydon. Los mástiles, de una altura de 
45 metros, son de madera, y están a una distancia de 65 metros 
de una hilera de árboles situada fuera del terreno de aterrizaje 
propiamente dicho.
Para evitar todo peligro, las antenas serán señaladas: durante 
el día, por banderas, y, durante la noche, por pequeños proyecto­
res, y, además, los mástiles estarán iluminados por lámparas eléc­
tricas, en caso de mala visibilidad y durante la noche. Entre los 
mástiles está situada la estación radiotelegráfica, en una torre, 
en la que se encuentran igualmente los locales del controle  aé­
reo (Luftpolizei) al servicio de Aduanas y al servicio m eteoro­
lógico.
Estos locales están situados, en forma de estrella, alrededor de 
otro, que está en la parte delantera, y en el cual están colocados 
dos grandes mapas de tráfico. Uno de ellos indica la situación 
meteorológica presente de Europa; el otro indica las posiciones de 
los aparatos durante el curso de sus viajes, como se hace en las 
grandes Compañías de navegación marítima. Todas las informacio­
nes meteorológicas del mundo entero son recogidas por la estación 
de telegrafía sin hilos, y mencionadas en los mapas meteorológicos, 
que sirven para establecer el gran mapa sobre el cual se indica el 
tiempo que hace en todos los puertos aéreos. El cuadro del obser­
vatorio de Lindenberg, que estaba expuesto, hasta ahora, en S taa ­
ken, será transferido al Tempelhofer Field, al fin que este últi­
mo esté siempre bien informado de las condiciones m eteoroló­
gicas.
El servicio de telegrafía sin hilos, que depende de la Oficina de 
Controle A éreo  (Luftpolizei), tiene por ob jeto  el anunciar los pun-
0
tos de destino de todos los aviones que han salido del puerto 
aéreo, y la procedencia de los que lleguen.
El Controle puede así darse cuenta de los aviones retrasados, é 
informarse de lo que les haya podido ocurrir.
Sobre la casita de la radio se encuentra una torre, que sirve de 
puesto de observación para el Servicio de vigilancia del puerto. La 
tarea de éste consiste en señalar a las Compañías de navegación 
aérea, al Controle y a la Aduana, por toques de sirena, la entrada 
de aviones al puerto.
Además, puede, en caso de peligro, hacer señales para adver­
tir a los aviones en el aire.
El pabellón de la Administración, instalado en el aeródromo, no 
es más que provisional, y será reemplazado más tarde, cuando el 
tráfico aéreo de pasajeros, así como el de correo y mercancías sea 
más importante, por un edificio monumental, con hotel.
Además, todos los cobertizos necesarios son construidos para 
encerrar los aparatos de las diferentes Compañías de navegación 
aérea alemanas y extranjeras, que hayan contratado el alquiler con 
la Flughafen Gesellschaft, que cobrará, también, un derecho de 
aterrizaje y de salida.
Es posible que se estudie, más tarde, la construcción de un 
puerto en Berlín, para hidroaviones.
E c o s  e inf
ESPAÑA
Los „reco rd s" de duración y distancia.,
en aeroplano, batidos
por el piloto M artínex Delgado
El notable  piloto aviador,  capitán de Intervención, D.  Luis  Mart ínez D el­
gado, acaba de realizar la proeza aviatoria de batir los records  de distancia y 
de duración de vuelo,  en aeroplano,  en España.
El record  de duración se  hallaba establecido en nueve horas  por el mismo 
piloto, señor Mart ínez Delgado,  que se ha bat ido a sí mismo,  y el de distancia 
es ta b a  fijado, por el aviador, señor Navarro, en 632 kilómetros.
L o s  nuevos records  bat idos  han quedado es tablec idos :  el de duración,  
en diez horas  y diez minutos,  que ha permanecido el capitán Mart ínez D el ­
gado en pleno vuelo sin tomar tierra ni una sola vez, y el de distancia,  en 990 
ki lómetros.  El señor Mart ínez Delgado salió el 16 de octu bre  del aeródromo 
de Cuatro Vientos,  a las s iete  de la mañana,  y se dirigió a Guadalajara,  don­
de viró con dirección a Madrid, y así suces ivamente ,  aterr izando a las cinco 
y diez minutos de la tarde.
l^a con stru cción  n acion al
Han const ituido un gran éxito  las pruebas realizadas,  en Cuatro Vientos,  
con el biplano de comba te  «A. M.  E.»,  proyectado y construido en España.  
El motor  «Hispano» 300 caba l los  ha sido fabricado en Barcelona, y el resto 
en los  talleres  de la Aviación Militar.
En las pruebas  s j  logró la velocidad máxima de 185 kilómetros por hora, 
y la mínima de 80, con cinco horas  de radio de acción,  con lo cual se puede 
llegar en un solo vuelo a todos los aeródromos nacionales.  De es tos  aparatos,  
que volaron por primera vez en marzo último, se construye  una serie de vein­
te, que estará terminada a fin de año.
Unido esto a haber  volado en es tos  días, por primera vez, un «Fokker» 
con motor  «Rolls» 360 cabal los ,  también construido en nuestro país, salvo el 
motor,  y a estar  muy adelantada la avionette «Alfaro», que co s te a  el Real Aero
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El aeroplano más pequeño del mundo
El teniente Donald Philips ha construido un modelo de avión 
de pequeñas dimensiones. Tiene una envergadura de 18 pies, y 
pesa 4 8 0  libras. Su radio de acción será de cuatro horas, y la ve­
locidad de unos 110 kilómetros por hora.
El constructor le ha hecho recorrer una distancia de 1.300 mi­
llas.
o r m a c i o n e s
Club, hace que los  amantes  y entusiastas  de la Aviación con ciban  esperanzas 
fundadas sobre el progreso de tan importante elemento.
ESTADOS UNIDOS
A viones nuevos
El nuevo avión comercial  «Glenn L.  Martin»,  t iene una gran velocidad y 
una capacidad de transporte  relat ivamente considerables .  E s  un biplano provis­
to de un motor  «Wright»,  t ipo «E.  4», de 200 cabal los ;  su velocidad máxima es 
de 180 ki lómetros por hora; y su velocidad al aterrizaje de 72 ki lómetros hora, 
con una carga útil de 340 kilogramos;  y un radio de acc ión  de 885 ki lómetros.  
El sitio reservado a los equipajes  t iene una capacidad de 378 milímetros,  y 
se pueden instalar dos a s ie nto s  para pasajeros .
Además,  en W ashington  D. C. se está terminando la construcción de la 
avioneta «A. 4». L o s  principales  resultados que se  desean obtener  con esta  
avioneta  son los 's iguientes :
Econom ía  de combustib le .  Manipulación y aterrizaje fáciles.  Subida rápi­
da. Gran des velocidades.  Simplificación de construcción.
El «A.  4» es  un monoplano «medio cantilever», cuyo plano es  alargado 
hacia las extremidades.  El perfil de ala es  el «Got t ingen» núm. 398. Con el fin 
de asegurar  un mando seguro del t imón de dirección,  y con el fin de disminuir 
el amort iguamiento longitudinal,  se ha esco gido  un fu selaje  part icularmente 
largo. E s  de sección rectangular ,  y está  const i tuido por largueros de contra- 
plaqué.
FRANCIA
E l IX  Salón de A eronáutica  
(del 5 al 21 de diciem bre)
Además de la exp os ic ión  de aparatos  de navegación aérea,  esta  mani­
festación aco ger á  las expos ic io nes  de todas  las industr ias ane jas  a la Aero­
náutica,  lo que const ituirá  una notable  variedad de cosas .
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En efecto,  al margen de la fabricación de aparatos y motores ,  la fabrica­
ción de accesor ios  ha dado lugar a la creación de industrias nuevas.
L o s  radiadores,  las piezas de estampación,  los hierros, los  cobres ,  los alu­
minios laminados,  el tratamiento de la madera, han dado lugar a ciertos  estu­
dios que obtuvieron,  como resultado,  el mejoramiento en la construcción  de 
aviones e hidroaviones.  Se  han inventado,  también, máquinas-herramientas  
para el uso particular de la Aeronáutica,  y todo este  conjunto de co sa s  será lo 
que se vea en el próximo Salón.
Por  otra parte,  la Cámara Sindical de Industrias Aeronáuticas  ha obteni­
do de las Compañías  de ferrocarriles francesas,  la apl icación de tarifas espe­
ciales,  con el pago de la tarifa completa a la ida y gratuitamente a la vuelta,  
para todo material y o b je to s  dest inados a la exposición.
E l heroísm o de un m ecánico francés
S ob re  un avión, transportando ocho pasa je ro s ,  procedente de Croydon y 
dirigiéndose hasta  Le Bourget ,  un mecánico francés,  Richard,  ha realizado 
una hazaña que deja  muy por debajo las proezas  acrobá tic as  de los héroes de 
c inematógrafo.
P o c o  después  de haber  salido de Croydon,  el piloto notó que el tubo de 
conducción de gasolina se había roto,  pero el mecánico no vaciló en salir de 
su carlinga, a pesar de que el avión se en contraba  a 3.000 metros de altura y 
escurrirse hasta el sitio en que se había roto el tubo.
Richard se apercibió entonces que 110 había  cogido bas tante  alambre con 
que reparar la avería,  y en to nces  y, sin más vacilaciones, puso su mano para 
tapar el agujero.  En esta posición, medio suspendido en el aire, estuvo duran­
te cuarenta y cinco minutos,  es  decir,  hasta  el momento en que estuvo a la 
vista el aeródromo. Entonces ,  el valeroso mecánico volvió a subir a su car ­
linga para anunciar al piloto que era absolutamente necesario aterrizar, y tran­
quilamente volvió a ocupar su pel igroso puesto.
La progresión del tráfico aéreo en Francia
Del 1.° al 10 de septiembre,  tráfico de Le Bourget :
86 aviones,  736 pasajeros,  48.563 kilogramos de mercancías,  136 kilogra­
m o s  de correspondencia .
E s ta s  cifras son interesantes  si se confrontan con las de 1923, en que 
hubo:  132 aviones,  527 pasajeros,  21.282 kilogramos de mercancías  y 80 kilo­
gramos de correspondencia .
Xráfico de Compañías francesas» saliendo  
de L e Bourget, en agosto de 1924
C O M P A Ñ Í A S Viajes Kilómetrosrecorridos
Pasajeros
etapas
Mercancías,
en
kilogramos
Correspon­
dencia, en 
kilogramos
Air-Union (P arí s-Lon­
dres) .............................. 171 65.882 1.509 50.798 93
S oc ié té  Genérale  d e  
T r a n s p o r t  A e r i e n  
( P a r í s -A m ste r d a m ) . 106 25.190 461 3.080 8
Compagnie F r a n c o -  
R o u m a i n e  (París-  
C o n s t a n t i n o p l a -  
Praga-Varsovia) .  . . 386 158.479 322 40.099 863
E n  las Líneas Aéreas Latécoére
El mes de agos to  ha marcado una nueva y muy importante  progresión 
en el correo postal  transportado por las Líneas Aéreas Latéco ére ;  han sido, 
en efecto,  transportadas durante dicho mes:
363.287 cartas,  con un peso de 6.821,509 kilogramos.  E s ta s  cifras sob rep a­
san, sensiblemente,  las del mes de julio,  que recordamos para memoria:
332.188 cartas,  pesando 6.037,768 ki logramos,  y que const ituían,  a esa 
fecha, un record.
He aquí ,  cómo se es tablece ,  en la actualidad,  la progresión del correo 
postal  aéreo transportado por las líneas Latéco ére :
Año 1920. M es  de agosto,  solamente . . . .
» 1921. » » » » . . . .
* 1922. » » » » . . . .
» 1923. » » » » . . . .
» 1924. » » » » . . . .
Xráfico de Compañías extranjeras  
cine tienen su final en París
MES DE AGOSTO DE 1924
22.582 kilogramos.  
34.283 
128.562 
228.548 
334.762
C O M P A Ñ Í A S
Etapas
efec­
tuadas
Kilóm etros
recorridos
P a sa je ro s
etapas
M ercancías ,
en
kilogramos
C orrespon­
dencia , en 
k ilogram os
Imperial Airways:  
P a r í s - L o n d r e s ............... 208 79.909 1.410 59.508 136
P a r í s - Z u r i c h ................... 27 13.500 146 1.973 34
Total................... 235 93.409 1.556 61.481 170
K. L.  M.:
París-Amsterdam . . . 97 44.620 197 8.253 ' 42
Accidentes :  Ninguno.
„Perform ances" de la A viación  
postal y com ercial
El piloto Portal ,  con un avión postal  de la compañía Air-Union, ha asegu­
rado, los días 24 y 25 de septiembre,  el enlace entre París  y Marsella,  reempla­
zando las comunicaciones telegráficas  que fueron cortadas por las tormentas  
en la región de Avignon y de Orange.
Habiendo salido, el día 24, de Le Bourget ,  a las catorce horas,  diez minu­
tos,  se abas tecía  en Lyon y llegaba a Marsella (aeródromo de Marignane),  a las 
diecinueve horas,  después de haber  efectuado todo el viaje, París-Marsel la ,  
a muy poca altura, a causa de las malísimas condiciones atmosféricas.  Aterri­
zó, en Marignane,  con 2.000 telegramas.  El 25 de septiembre,  Portal  salía de 
Marsel la a las doce horas,  quince minutos,  con un importante cargamento de 
telegramas,  y aterrizó en Lyon a las trece horas,  treinta y dos minutos,  para 
abastecerse;  y e levándose,  de nuevo,  a las trece horas,  c incuenta y nueve mi­
nutos,  llegó a Le Bourget ,  a las dieciséis  horas,  veint ic inco minutos.
También  el 26 de septiembre,  a pesar  del mal t iempo,  se han efectuado 
interesantes  perform ances  en los t ra yectos  París -Londres  y P ar ís -E s tras-  
burgo.
El piloto Bajac ,  de L ’Air-Union,  ha hecho,  con el cuatr imotor  «Blériot» 
(salido del Concurso de Aviones Comerciales) ,  su primer viaje,  con regulari­
dad. Llevando d i e z . pasa jeros  y sus equipajes  (160 kilogramos, aproximada­
mente) ,  cubrió,  en una hora, cuarenta y s iete minutos,  el recorrrido P ar ís -L o n ­
dres (aproximadamente,  350 kilómetros).
Por  otra parte,  el piloto Rareux,  de la Francorrumana,  piloteando una //- 
mousine «Spad»,  con motor  «Júpiter», ha efectuado Par ís-Estrasburgo,  ida y 
vuelta,  en s iete  horas  de t iempo real, de las cuales ,  cuatro horas,  c incuenta y 
ocho minutos de vuelo,  cubriendo 800 kilómetros,  aproximadamente.  E s tos  
viajes,  l levados a cab o  con un t iempo que todo el mundo ha podido juzgar 
detestable ,  demuestran muy bien la seguridad y rapidez de los servicios co m er ­
ciales  franceses.
Ha sido batido el „ re co rd "  
m undial de altitud
El aviador Callizo,  en Vil lacoublay, con un aparato «Gourdon-Lesseure»,  
motor «Hispano-Suiza» 300 cabal los ,  sobre co mpresor  «Rateau»,  se ha eleva­
do a 12.066 metros.
Ha bat ido,  pues,  con exceso ,  el record  del mundo, que es tab a en poder 
de Sadi Lecointe ,  con 11.145 metros,  desde el 30 de octu bre  de 1923.
La perform ance  duró dos horas  y media,  y fué comprobada por el coman­
dante Et ienne.
Movimiento del puerto 
aéreo de L,e Bourget 
desde el 21 al 30  de sep­
tiem bre de 1924
París-Londres:  90 aviones;  357 
pasajeros;  27.984 ki logramos de men­
sajerías  y 70 ki logramos de correo.
París-Amsterdam: 37 aviones;  62 
pasajeros;  4.553 kilogramos de mens a­
jer ías  y 15 kilogramos de correo.
P ar ís -E s trasb u rg o :22  aviones;  11 
pasajeros;  4.509 kilogramos de men­
sajerías y 32 kilogramos de correo.
París-Zurich:  5 aviones;  25 pasa­
jeros ;  2.919 kilogramos de mensaje­
rías y 4 kilogramos de correo.
Total :  154 aviones;  455 pasajeros,  
39.965 ki logramos de mensajerías y 
121 kilogramos de correo.
La progresión sobre el período 
correspondiente a 1 9 2 3  es,  como 
puede juzgarse,  muy sensible.
Una escuadrilla de aviones franceses 
va a atravesar el desierto del Sahara
Una escuadrilla de aviones mili tares intentará llevar a cab o  1111 gran viaje 
a través del Sahara.
La fecha de este  viaje será,  probablemente ,  escogida hacia mediados de 
noviembre.
Coincidiría con el viaje turista  de los  autos  orugas.
Mandará esta  escuadrilla el teniente Paolacci ,  del grupo de Aviación de 
la Sénia,  que lleva efectuados varios  raids  en el extremo Sur argelino.
La escuadrilla se compondrá de 
aparatos  militares de serie; el aprovi-  El avión
sionamiento y la organización de s o ­
corros se harán únicamente con ayu­
da del material de guerra.  L o s  pilotos  
que formarán parte de esta  escuadri­
lla pertenecerán todos á la Aviación 
africana.
Ti lomas  pi loteaba « L ’E s p o i r » ....................................de 1.200 metros cúbicos .
Demuyter  » « B é lg ic a -S a b ca  I» ...................... » 1.200 » »
Fleury » «Guillaume Longue Epée» » 900 » »
Dolfus » « O c t a » ............................................... » 900 » »
El Premio Alfred Leblanc,  que es una prueba de distancia,  fué ganado por 
el piloto Cormier.
Recom pensas a los viajeros aéreos
La Comisión de Aviación del Aero Club de Francia,  reunida el 1.° de o c ­
tubre,  bajo  la presidencia  de M. R. 
f a m i l i a r  S o r e a u ,  p re s id en te,  h a  concedido,
como sigue, las placas  de total ización 
de via jes  aéreos,  co ncedid as  a los 
via jeros  de nacionalidad francesa que 
hayan totalizado mayor número de 
kilómetros durante el período co m ­
prendido entre 1.° de mayo de 1923 y 
el 30 de abril de 1924.
Período desde el 21 al 30 de septiem­
bre de 1923 Madaine Roig y sus hijos, Mado, Suzette
yendo de Casablanca a Toulouse
110 aviones,  3 1 4  p a s a j e r o s ,
2 2 . 5 0 1  ki logramos  de mensajerías,  5 9  ki logramos de correspondencia .
Posajeros em barcados y desem barcados en el puerto de Le Bourget
Tan to  por c iento por nacionalidad de pasa jeros  em ba rcado s y desembar­
cados en el aeropuerto de Le  B ourg et  durante el mes de sept iem bre  de 1924: 
Americanos,  40 por 100; ingleses ,  32 por 100; franceses,  7 por 100; holan­
deses ,  6,5 por 100; belgas,  2 por 100; suizos,  2 por 100; suecos ,  1,5 por 100; 
españoles ,  1 por 100; poloneses ,  1 por  100; varios,  7 por 100. Tota l ,  100 por 100.
Premio Alfred Leblanc
El 11 de octubre,  del Parque del A^ero Club de Francia ,  s ito en Coteaux 
de Saint  Cloud,  se han elevado diez globo s para disputarse el Prix  Alfred 
Leblanc.
Los  globo s iban piloteados por los aeronautas  siguientes:
Cormier pi loteaba « A n j o u » ............................................. de 600 metros cúbicos.
Lefebre » « A r c - e n - C i e l »  » 600 » »
Anger * «Marie J e a n n e »  » 1.200 » »
Marquant  » «Pierre  Van de nb os ch »  . . . »  900 » »
Blanch et  » « F e r n a n d e » ........................................ » 600 » *
Ravaine » « T a n i t » .................................................» 900 » »
e Y v e tte ,  en el aeródrom o de M álaga, 
en el m ism o día ( junio 1923)
M. Bro gne ,  negoc iante  en Casa-  
blanca, 7 .380 ki lómetros.
M.  Palmaro, director de las P a ­
pelerías Cherifianas de Casablanca,  
5 .640 ki lómetros.
Mlle.  Charlomiez, secretaria  del 
Aero Club de Marruecos,  en C asa-  
blanca,  5.535 ki lómetros.
M.  Stevenin,  redactor  jefe del 
Petit Casablancais, de Casablanca,  
5 .535 ki lómetros.
M.  Deros,  negociante  en C asa-  
blanca,  5.535 kilómetros.
M.  W ib an t ,  industrial en Rabat ,  
5.250 ki lómetros.
M.  Cl inchamp,  de Rabat ,  4.488 kilómetros.
M.  Berthin,  de Casablanca,  4 .326 ki lómetros.
M.  Gradis,  administrador de la Soc iedad Nieuport ,  de París ,  3.730 kiló­
metros.
M.  Cohén,  de Casablanca,  3.390 kilómetros.
La L o rrain e-D iétrich  agasaja 
a Pelletier d’Oisy y Bésin
S e  han celebrado numerosas recepciones  y fiestas en honor de los  héroes 
del raid  Parí s -T okío .  La Soc ieda d Lorraine-Diétr ich ha querido festejar ,  a su 
vez, la vuelta del capitán Pel let ier  d’Oisy y del suboficial  mecán ico  Bésin.  En 
la fábrica de Argenteuil  ha tenido efecto 1111 almuerzo, que reunió alrededor de 
los héroes  del raid  Parí s -T okío  a los  jefes  de servic ios  y talleres,  co ntra maes ­
tres,  mecánicos y algunos obrero s de la fábrica.  E s t a  fiesta,  de carác ter  ínti­
mo, fué presidida por M.  Nicaise,  administrador delegado de la Sociedad,  que 
tenía a su lado a los  señore s  Barb acon ,  administrador y director  técnico;  t e ­
niente coronel  Vigne,  director  comercial  de la Aviación;  Maire,  secretario  ge­
neral.
Al terminar el almuerzo, el señor Nicaise,  celebró,  con frase elocuente,  
al mismo t iempo que el valor de los dos  aviadores,  el mérito de todos los 
part ic ipantes  e n ' la  construcc ión  del motor  «Lorraine-Diétr ich».
Una placa de «vermeil»
M. Pandolfino,  industrial en Ra­
bat,  10.500 kilómetros.
Una placa de plata
M. G eo rges  Louis,  redactor jefe 
del Vigía M arroquí, de Casablanca,  
8.970 ki lómetros.
Una placa de bronce
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INGLATERRA
Inform es sobre la A viación civil
L ’Air Ministry ha publicado las estadíst icas  relat ivas a la Aviación civil, 
correspondientes  al período de abril 1923-inarzo 1924.
Resultados del tráfico: Aviación de transporte,  1.004.000 millas; 15.013 
pasajeros ;  427 toneladas de mercancías .  Otras  Empresas  (bautizos del aire, 
vuelos varios),  22.842 vuelos;  120.000 millas recorridas;  29.227 pasajeros .
ITALIA
Dos nuevos „C aproni"
El ingeniero Caproni acab a de lanzar dos aparatos que, en los primeros 
ensayos,  en vuelo,  dieron resultados muy interesantes.  Uno es  un monoplano 
metálico,  de ala espesa,  el «Caproni M.  C. I . * ,  que en los  ensa yos  está t icos  
llegó, en su resistencia,  al coef iciente 15. S u s  principales carac ter íst icas  son: 
envergadura,  10 metros; longitud, 6,81 metros; altura, 2,42 metros;  superficie 
de sustentación (comprendidas las alas),  18,75 metros cuadrados;  motor  «His- 
pano-Suiza» 300 cabal los ;  peso del aparato,  equipado (comprendido el piloto), 
800 kilogramos;  combustible,  200 kilogramos; acei te ,  18 kilogramos; dos ame­
tralladoras «Vickers»;  velocidad,  en vuelo, 277 kilómetros por hora; a 4.500 
metros,  267 kilómetros por hora; velocidad mínima, 105 kilómetros por hora; 
plafón, a 5.000 metros, doce minutos,  cuarenta y ocho  segundos.
El segundo aparato es  un monoplano bimotor.  Se  ha estudiado para equi­
parlo con dos «Hispano-Suiza» de 300 cabal los ;  dos «Júpiter» 400 cabal los;  
dos «Isotta-Fraschini  V 10»; dos «Lorraine-Diétrich» 400 cabal los ,  o dos 
Napier-Lyon» 450 cabal los .  Caproni estudia,  igualmente,  un aparato tr imotor .
RUSIA
Actividad de la Dobrolet
La Soc iedad Dobrolet,  que, por suscripción entre los trabajadores,  ha 
reunido, hasta 1.° de junio de 1924, 3.933.000 rublos,  dispone de un capital de
cerca de 6.000.000 de rublos;  de 15 aparatos  comerciales  en estado de prestar  
servicio,  y de algunos otros  en construcción en diversas fábricas soviet istas .
Al principio,  la línea explotada por la Sociedad no se extendía más que 
sobre 400 kilómetros;  ahora abarca 6.500 ki lómetros.  En 1924, la línea pasaba 
por Moscú,  Nijni-Norgerod,  Kazan-Sebastopol ,  Y a lt a -S ebas top ol ,  Eu patoria -  
Boukhara,  Khiva-Tanchkend,  Verníi.
Varias veces  por semana se efectúa un servicio de pasa jeros  y correo.
SUIZA
La A viación sanitaria francesa  
felicitada en Ginebra
El 22 de septiembre,  un avión de sanidad, piloteado por el suboficial 
Zoegel,  del centro de Cazaux,  y a bordo del cual venía como pasajero el mé­
dico principal Picque,  profesor de la Facultad de Burdeos,  fué expuesto en el 
terreno de Cointr in- les-Genéve a presencia  de los miembros del Comité  Inter­
nacional de la Cruz Roja y de los Delegados de la Soc iedad de Naciones.
El señor Motta ,  presidente de la V Asamblea de la Sociedad de Naciones,  
felicitó, calurosamente,  a los médicos y aviadores franceses por la brillante 
demostración que hicieron. Por  la noche,  en la Universidad de Ginebra,  duran­
te el curso de una conferencia presidida por el señor D es  Gouttes ,  vicepresi ­
dente de la Cruz Roja,  y que fué i lustrada por proyecc iones c inematográf icas ,  
el médico mayor Vincent ,  del Minister io de la Guerra,  recordó la historia de 
la Aviación sanitaria y su desarrollo después del armisticio,  habiendo tomado 
parte la Aviación en el transporte  de 2.509 heridos en Siria y en Marruecos.
Después,  el profesor Picque demostró las venta jas  que se pueden o b te ­
ner con el avión sanitario durante el t iempo de paz, acudiendo en socorro  de 
las colectividades militares y civiles (campos de instrucción,  guarniciones 
alejadas,  lugares de siniestros,  etc.) .  Francia  estará,  dentro de poco,  organi­
zada en s e c to r e s  sanitarios;  los aviones del E jérci to  estarán dispuestos,  en 
todas circunstancias,  para poder socorrer  a las poblaciones civiles.  La impor­
tante cuest ión de la neutralización internacional de aparatos  está,  actualmen­
te, en estudio por el Comité  de Ginebra.
£1 avión submarino
E ste  aparato  puede co lo carse ,  desm ontado, dentro de un su bm arino , y ser  m ontado, de nuevo, en quince minutos. P u e d e  recorrer 103 m illas a la hora. 
T ie n e  un motor de 60 cab a llo s .  Su aspecto  m inúsculo  co n trasta  con las  d im ensiones del «F. 5 L .» , al lado del cual ha sido fotografiado
Im p . s t a m p a , V i l l a l a r , i o . M a d r i d
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L Í N E A S  A É R E A S  L A T É C O É R E
Concesionaria de los Correos Español, Francés y Marroquí =
Un avión correo
Quinto año de explotación
Servicio diario
Correspondencia, Pasajeros, 
Mercancías
Desde Toulouse y Marsella 
á Barcelona, Alicante, Má­
laga, Tánger, Rabat y Ca- 
sablanca
Desde Alicante á Orán
Desde Rabat á Fez y  Orán
4.000.000 de kilómetros 
recorridos
5.185.000 cartas transporta­
das en 1923 L. A. T . 8, avión «limousine», 5 plazas y W. C., de la  línea postal 
Francia-España-M arruecos
PRÓXIMA APERTURA DE LA 
. LINEA CASABLANCA-DAKAR
D irecció n  en España: A lcalá, 6 2 .  - M adrid
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L A ME J D R  PARA AVI ACI ON
INDUSTRIAS BABEL Y NERVIEJM
REFIMERIAS EN ALIE-ANTE BILBAD Y  VALENCIA
Central San Agustín 2 Madrid
( Es juma a ¡a Plaza de Jas Gorfes )
S u c u r s a le s  Yd)ep¿s//os en toda. S s p a ñ a
